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® Bremsanlage fur mlt einer ABS-Anlage bzw. einer Gleitschutzanlage ausgerustete Fahrzeuge 
® Das Grundprinzip der Erfindung besteht in einer 

Bremsanlage mit einer Recheneinrichtung, die minde- 

stens zwei voneinander unabhangige "Kanale" zur Ermitt- 

lung der der tatsach lichen Fahrzeuggeschwindigkeit an- 

genaherten "Referenzgeschwindigkeiten" aufweist. Die 

mindestens zwei ermittelten Referenzgeschwindigkeiten 

werden jeweils nur zur Regelung eines Teils der im Fahr- 

zeug vorgesehenen Bremsen verwendet. 
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n . . u schwindigkeitverwendetFolgUchwerdenbeizweiKana- 

Beschreibung ^ maximal ^ Halfte der im Fahrzeug vorhandenen Brem- 

. -~ • u~™*n sen auf der Basis einer der beiden Referenzgeschwindigkei- 

[0001] Die vornegende Erfindung ^^SS m glgelL Selbst wenn nur eine Reeheneinrichtung, d. h. 

la ge fur miteiner ABS-Anlagebzw. emerGleitschutzanlage *n | ^ vorgesehen ist, kann sich bei diesem 

ausgerustete Fahrzeuge gemaB dem Patentanspruch 1. 5 SSShiS ^dtotaahlerfassung auftretender Feh- 

[0002] ModemeStraBen-undSchienen^uge^dUb- Fnnz* ™J™» ^ vorhandenen Bremsen aus- 

^.cbtdieges^B^desF^ugsbe- 

wird. ABS-Systeme und Gleitschutzsysteme soUen die 10 j"° B .^^n" Raddrehzahlerfassung wer- 

Bremsdriicke an einzelnen ^ J**^*^ Earner mindestens zwei Raddrehzahlsignale eines Ra- 

zeugs so regeln, daB ein Blocberen ^ Radter bzw. Radsaae den ta ^ embe zogen. Das 

verhindert und der Bremsweg mimmiert wud. Fur erne to Radmppe kann sonrit auch dann noch gere- 

artigeBre^kregelungbe.^^^emzd gSwe^wenn^der beiden Raddrehzahlsignale aus- 

^^r^rh^Sa^^ ^bzw.g^.merdur^^dieFahrsrcherhe.t^ 

Fahizeuggeschwindigkeitermitteltwerden • Hierfto 0b- j^™^er Weiterbildung der Erfindung werden 
licherweise Raddrehzahlsensorer , vorgesehen wobei aus lUUU^ meh reren aneinander gekop- 

deneinzetaenlfcddrehz^nein^ -^F^zeugeinheiten, das bzw. die jeweils mindestens 

sachliche Fahrzeuggeschwindxgkeit, d. b. erne Referenzge *» pe^ und eine Hinterachse aufweisen, auf je- 

schwindigkeit", berecbnet wird. Wenn dre F™**™™ ^ ^ ^ ^rderachssignal und ein Hinter- 

drehzahlsignale fehlerhaft sind, z B ^eletoomagned dem ^ em ^ ist ^ nunde- 

sche Stdrfelder und/oder systembedingte MeBfehler^ ^die zu ^^^^^ 

"Spitzen" im Geschwindigkete- ^^.^X 25 Sz^l^or einer Hinterachse angeschlossen. Der erste 
lauf der MeBsignale fuhren, konnen dann auch be, der Be 25 ^ B ^ ^ Bre mskraftregelung der Vor- 

rechnung der Referenzgeschwindigkei .Fehler auteten. V orderachsgruppe und der zweite Kanal fur 

[0003] Eine "falsche" Referenzge^w^gkeit^zu toHhterachse bzw. Hinterachs- 

Fehlem in der Bremskraftregelung des gesamten Fahrzeugs ore « ^ 

fuhren. Dies ist insbesondere bei solchen Fahrzeuge^ pK> ^ ~n£ Weiterbildung der Erfindung ist eine 
blematisch, die lediglich Ober ein unabhangiges System zur 30 gj^^^ m PlausibiUtasp rufung der von den 
Bremskraftregelung verfiigen. . UaddrehzahlsensorengeUeferten Raddrehzahlsignale vorge- 

[0004] ABS-Anlagen bzw. Glekschutzanlagen sind nam- ^^^J^^ wer den insbesondere hin- 
U iiblicherweise einkanalig aufgebaut, d. 1 h die Raddreh- £^s53E*»n" uberpriift, die auf Storeinflussen 
zahlenweMeneinkanaUgerfaBt.Wenne,nRa^ der KontioUeinrichtung ist ein Auswertealgo- 

sorausfallt, konnen die ^rdneten Radermcht meteent- 35 toplementiert, der » feh lerhafte« Raddrehzahlsi- 

spread der vorhandenen R^tehzahl .W^J- "S^fund gegebenenfalls fiir die Berechnung ; der 
[0005] Damit fehlerhafte Raddrehzabtagn^ denltefc- ff^^J^ aussch lieBt Alle erfaBten Rad- 
renzgeschwindigkei^maghchstn^v^^^ ^Sgnl k6nnen in einer gemeinsamen Rechenem- 
sen herkommUche Algonthmet. zur Berechnwg^F*^ <=~ ^sgewertet, miteinander verghchen und auf Hau- 
renzgeschwindigkdtzwareme-Erkennung ^erh^erM ncWmg ^ Mes ^cfat die Erkennung 

gnaleauf,emesichereErlrennungal^ermoghchenFehle^ Z^^ibte" bzw. "gestOrter" Raddrehzahlsignale und er- 
jedoch sehr aufwendig. AuBerdem konnen S1 ch^ FeMerbe- "g—J* der ^ Bremsanlage. 

reits wahrendderFehleroffenbarungszeitso auf d"=B«ech- ™~^ nd ist i kosteng unstig reafisierbar, 
nung der Referenz^chwmdigkat answirken, daB die E eiQ D ^ heDei 4 htungbzw ^ 
Bremskraftregelung heemfluBt wird. rat benfitist wird. Eine Anwendung ist bei FKW, LKW, 

bzw. Gleitschutzregelung ben6tigten tatsSchhchen Fahr- ^ n Imfol denwirddie Erfindung anhand von Aus- 
ISSrtSf tSf- Si * Metaale d6S Pa " 50 ffl ^sbeispieten im Zusammenhang mit der Zeichnung 
LJspruches 1 gelost. Xforteilhafte Ausg es taUungen und j^g*j ^ Ausfuhru „ gs beispiel zurEdaute- 

Weiterbildungen der Erfindung sind den Unteranspruchen ^ J* dprinzipsderErfindung ; 
zu entnehmen. . [00161 Ffe> 2 ein Ausfiihrungsbeispiel emer Anwendung 

rnflOSl Das Grundprinzip der Erfindung besteht in einer iwuoj r^. 

mittelt wird. Die mintoenszweiReferenzgeschwin^ 

ten werden jeweils nur zur Regelung i ernes Teds der un 60 [00 9 \ 1 ^ 

Fahrzeug vorgesehenen Bremsen verwendet 3l Fifi 6 ein zweites Ausfdhrungsbeispiel eines 

[0009] Die^P^ teB r taUng ^^SeX: LSchSen Fahrzeugverbandes; 

digkeiten kann in einem Bremssteuergerat bzw. in emer Re- *cn^ cns '8 ; ^ Ausfiihrungsbeispiel eines sechs- 

schiedHcher Sensoren zur Berechnung je einer Referenzge- [W)Z5\ uig. 
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Fahrzeugveibandes; und 

[0024] Fig. 10 ein Ausfuhrungsbeispiel eines Triebfahr- 
zeugs mit kinematisch gekoppelten Achsen. 
[0025] Fig. 1 zeigt ein Fahrzeug 1 mit einer eisten Rad- 
gruppe 2 und einer zweiten Radgruppe 3. Die beiden Rad- 5 
gruppen 2, 3 konnen z. B. Drehgestelle eines Schienenfahr- 
zeugs sein und weisen jeweils eine erste Achse 4, 5 und eine 
zweite Achse 6, 7 auf . 

[0026] Den Achsen 4-7 sind hier jeweils ein Raddrehzahl- 
sensor 8-11 zugeordnet. io 
[0027] Die Raddrehzahlsensoren 8-11 sind mit einem 
Bremssteuergerat 12 verbunden, das hier nur schemadsch 
dargestellt ist. Im Bremssteuergerat 12 ist eine Plausibili- 
tatspriifung 13 implementiert, die fehlerhafte bzw. "ge- 
storte" Raddrehzahlsignale erkennen und gegebenenfalls 15 
aussondem soil. 

[0028] Das Bremssteuergerat 12 weist ferner zwei Kanale 
zur separaten bzw. unabhangigen Berechnung jeweils einer 
der tatsachlichen Fahrzeuggeschwindigkeit angenaherten 
Referenzgeschwindigkeit auf. Im Fahrzeug 1 vorgesehene 20 
Bremsen (nicht dargestellt) sind einer ersten bzw. einer 
zweiten Gruppe zugeordnet. Die erste Gruppe ist hier durch 
die Bremsen der ersten Radgruppe 2 und die zweite Gruppe 
durch die Bremsen der zweiten Radgruppe 3 gebildet. Die 
Bremsen der ersten Radgruppe 2 werden durch einen ersten 25 
Kanal des Bremssteuergerats 12 und die der zweiten Rad- 
gruppe 3 durch einen zweiten Kanal des Bremssteuergerats 
12 geregelt. 

[0029] Auf dem ersten Kanal werden die von den Rad- 
drehzahlsensoren 8, 9 gelieferten Raddrehzahlsignale aus- 30 
gewertet. Sofem die Plausibilitatspriifung 13 ergibt, dafi die 
von den Raddrehzahlsensoren 8, 9 gelieferten Signale plau- 
sibel sind, gehen beide Signale in die Referenzgeschwindig- 
keitsberechnung 14 des ersten Kanals ein. 
[0030] Bei der Referenzgeschwindigkeitsberechnung 14 35 
konnen z. B. beide von den Raddrehzahlsensoren 8, 9 gelie- 
ferten Signale zu einer ersten Referenzgeschwindigkeit V re fi 
miteinander verkniipft werden. Bei einem Bremsvorgang 
kann es jedoch auch sinnvoll sein, die grofiere der von den 
Raddrehzahlsensoren 8, 9 gemessene Gescbwindigkeit als 40 
V rc fi anzusehen. Sofern das Fahrzeug 1 ein Triebfahrzeug ist 
und gerade beschleunigt wird, kann es hingegen sinnvoll 
sein, die kleinere der beiden von den Raddrehzahlsensoren 
8, 9 gemessene Geschwindigkeit als Referenzgeschwindig- 
keit Vjefl anzunehmen. 45 
[0031] Die auf der Basis von Raddrehzahlsignalen der er- 
sten Radgruppe 2 und der zweiten Radgruppe 3 ermittelte 
Referenzgeschwindigkeit V Te f\ wird zurBremskraftregelung 
15 der ersten Radgruppe 2 verwendet. In die "Bremskraftre- 
gelung" 15 gehen die von den Raddrehzahlsensoren 8, 10 50 
der ersten Radgruppe 2 gelieferten Raddrehzahlsignale ein. 
Ferner werden bei der Bremskraftregelung 15 die Ergeb- 
nisse der Plausibilitatspriifung 13 beriicksichtigt. Werden 
die von den Raddrehzahlsensoren 8, 10 gelieferten Signale 
als plausibel angesehen, so konnen sie beide beriicksichtigt 55 
werden. Andemfalls kann ein gegebenenfalls fehlerhaftes 
Signal unberticksichtigt bleiben. 

[0032] Fiir die Bremskraftregelung der zweiten Rad- 
gruppe 3 ist der zweite Kanal vorgesehen. Auf Kanal 2 wird 
mit den von den Raddrehzahlsensoren 10, 11 gelieferten Si- 60 
gnalen eine Referenzgeschwindigkeitsberechnung 16 
durchgefiihrt, wobei analog zu Kanal 1 die Ergebnisse der 
Plausibilitatspriifung 13 beriicksichtigt werden. Auf der Ba- 
sis der ermittelten Referenzgeschwindigkeit werden 
Steuersignale fur eine Bremskraftregelung 17 erzeugt. Bei 65 
der Bremskraftregelung 17 werden die von den Raddreh- 
zahlsensoren 9, 11 gelieferten Signale sowie die Ergebnisse 
der Plausibilitatspriifung 13 ausgewertet. 
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[0033] Ein wesentlicher \brteil der Erfindung besteht 
darin, dafi sich ein Fehler bzw. eine Storung auf einem der 
beiden Kanale maximal auf die Halfte der im Fahrzeug 1 
vorhandenen Bremsen auswirken kann. Fallt beispielsweise 
einer der beiden Kanale vollstandig aus, bleiben die Brem- 
sen des anderen Kanals weiterhin regelbar. Altemativ zu 
dem hier gezeigten Ausfuhrungsbeispiel konnen auch mehr 
als zwei Kanale vorgesehen sein, was die Ausfallsicherheit 
weiter verbessert. 

[0034] Fig. 2 zeigt ein Ausfuhrungsbeispiel im Zusam- 
menhang rnit einem Zweirad 17, das ein Hinterrad 18 und 
ein Vorderrad 19 aufweist. Am Hinterrad 18 sind die beiden 
Raddrehzehlsensoren 8, 10 und am Vorderrad 19 die beiden 
Raddrehzahlsensoren 9, 11 vorgesehen, die jeweils unab- 
hangig voneinander die Geschwindigkeit des Nforderrades 
bzw. Hinterrades messen. Die Raddrehzahlsensoren 8- 11 
sind an das Bremssteuergerat 12 angeschlossen, das analog 
zu Fig. 1 aufgebaut ist. Analog zu Fig. 1 sind auch hier zwei 
separate Kanale vorgesehen, wobei jedem Kanal ein Rad- 
drehzahlsensor 8, 9 bzw. 10, 11 zugeordnet ist. Bei dem hier 
gezeigten Ausfuhrungsbeispiel wird die Hinterradbremse 
(nicht dargestellt) durch Kanal 1 und die Vorderradbremse 
durch Kanal 2 geregelt Die Raddrehzahlsensoren 8, 10 bzw. 
9, 11 konnen in einem "Doppelimpulsgeber" integriert sein, 
der kostengiinstiger als zwei Einzelsensoren ist. 
[0035] Fig. 3 zeigt ein Ausfuhrungsbeispiel ahnlich dem 
der Fig. 1, wobei die Achsen 4, 6 der ersten Radgruppe 2 
und die Achsen 5, 7 der zweiten Radgruppe 3 jeweils kine- 
matisch gekoppelt sind, z, B. iiber eine Schubstange oder 
ein Getriebe. Den Achsen 4, 6 bzw. 5, 7 sind jeweils die 
Raddrehzahlsensoren 8-11 zugeordnet. Analog dem Aus- 
fuhrungsbeispiel der Fig. 1 sind die Raddrehzahlsensoren 8, 
9 einem ersten Kanal 20 zugeordnet, der zur Steuerung einer 
ersten - hier nur schematisch dargestellten - Gruppe von 
Bremsen 21 vorgesehen ist. Analog dazu sind die Raddreh- 
zahlsensoren 10, 11 einem zweiten Kanal 22 zugeordnet, der 
zur Steuerung einer zweiten Bremsgruppe 23 vorgesehen 
ist. Wenngleich die beiden Kanale 20, 22 als separate "Ein- 
heiten" dargestellt sind, konnen sie, wie in den Fig. 1 und 2 
dargestellt, durch eine gemeinsame Recheneinrichtung ge- 
bildet sein. 

[0036] Fig. 4 zeigt ein weiteres Ausfuhrungsbeispiel eines 
vierachsigen Fahrzeugs. Im Gegensatz zu dem Ausfuh- 
rungsbeispiel der Fig. 3 sind hier die Achsen 4 und 6 der er- 
sten Radgruppe bzw. die Achsen 5 und 7 der zweiten Rad- 
gruppe kinematisch voneinander entkoppelt An den Achsen 
4 und 7 ist jeweils ein Raddrehzahlsensor 8, 9 vorgesehen. 
An den Achsen 5 und 6 sind jeweils zwei Raddrehzahlsen- 
soren 10, 11 bzw. 24, 25 vorgesehen. Die Raddrehzahlsen- 
som 8, 10, 11 sind dem ersten Kanal 20 und die Raddreh- 
zahlsensoren 9, 24, 25 sind dem zweiten Kanal 22 zugeord- 
net, wobei der Kanal 20 die Bremssteuerung z. B. an den 
Achsen 4 und 6 und der Kanal 22 die Bremssteuerung an 
den Achsen 5 und 7 ubernimmt 

[0037] Fig. 5 zeigt ein Ausfuhrungsbeispiel fur ein sechs- 
achsiges Fahrzeug, das aus zwei miteinander gekoppelten 
Fahrzeugeinheiten 26, 27 besteht. Der Fahrzeugeinheit 26 
ist eine erste Radgruppe 2 und der Fahrzeugeinheit 27 eine 
zweite Radgruppe 3 zugeordnet. Ferner ist eine "mittlere" 
Radgruppe 28 vorgesehen, die beiden Fahrzeugeinheiten 26, 
27 zugeordnet ist. Die Radgruppen 2, 3, 28 sind z. B. Dreh- 
gestelle eines Schienenfahrzeugs, denen jeweils eine 
Bremsgruppe 29-31 zugeordnet ist, wobei die Bremsgrup- 
pen 29, 30 jeweils eine Bremseinheit 32, 33 und die Brems- 
gruppe 31 zwei Bremseinheiten 34, 35 aufweist. Unter dem 
Begriff "Bremseinheit" ist hier eine einzelne Bremse oder 
eine Gruppe von Bremsen zu verstehen, die mit einem ge- 
meinsamen Bremsdruck angesteuert werden. 
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[0038] Die Bremseinheiten 32, 34 werden durcb den er- 
sten Kanal 20 angesteuert, uod die Bremseinheiten 33, 35 
werden durch den zweiten Kanal 22 angesteuert. Dem ersten 
Kanal 20 sind hier jeweils ein Raddrehzahlsensor 38, 39 der 
Achsen 4, 6 sowie ein Raddrehzahlsensor 40 einer Achse 36 5 
der mitderen Radgruppe 28 zugeordnet. Dem zweiten Kanal 
22 sind Raddrehzahlsensoren 41, 42 der Achsen 5, 7 sowie 
ein Raddrehzahlsensor 43 einer Achse 37 der mittleren Rad- 
gruppe 28 zugeordnet. 

[0039] Bei dem in Fig. 5 gezeigten Ausfuhrungsbeispiel 10 
sind die sechs Achsen 4-7, 36, 37 kinematisch nicht gekop- 
pelt. Die Bremsen der Achsen 36, 37 konnen mit unter- 
schiedlichen Bremsdrucken beaufschlagt werden, wobei die 
Bremssteuerung der Bremseinheit 34 uber den ersten Kanal 
20 und die Bremssteuerung der Bremseinheit 35 uber den 15 
zweiten Kanal 22 erfolgL Die Bremseinheit 32 wird eben- 
falls vom ersten Kanal 20 und die Bremseinheit 33 vom 
zweiten Kanal 22 gesteuert. 

[0040] Fig. 6 zeigt ein Ausfuhrungsbeispiel eines sechs- 
achsigen Fahrzeugs, bei dem die einzelnen Achsen der Rad- 20 
gruppen 2, 3, 28 kinematisch gekoppelt sind, z. B. durch ein 
Getriebe oder eine Schubstange. An der Achse 6 der Rad- 
gruppe 2, der Achse 37 der Radgruppe 28 und an der Achse 
5 der Radgruppe 3 sind hier jeweils zwei Raddrehzahlsenso- 
ren 38-44 vorgesehen. Ferner kann an den Achsen 4, 7, 36 25 
jeweils ein weiterer Raddrehzahlsensor 45-47 vorgesehen 
sein, die hier gestrichelt dargestellt sind. 
[0041] Im Gegensatz zu den oben erlauterten Ausfuh- 
rungsbeispielen sind hier drei Kanale 48-50 vorgesehen. 
Dem ersten Kanal 48 sind die Raddrehzahlsensoren 39, 43 30 
und 46 zugeordnet, dem zweiten Kanal 49 die Raddrehzahl- 
sensoren 38, 42 und 47 und dem dritten Kanal 50 die Rad- 
drehzahlsensoren 40, 44 und 45. Da die einzelen Achsen der 
Radgruppen 2, 3, 28 kinematisch gekoppelt sind, sind hier 
nur drei Bremseinheiten 30-32 vorhanden. Die Bremsein- 35 
heit 30 wird vom ersten Kanal 48, die Bremseinheit 31 vom 
zweiten Kanal 49 und die Bremseinheit 32 vom dritten Ka- 
nal 50 gesteuert. Im Gegensatz zum Ausfuhrungsbeispiel 
der Fig. 5 werden hier die einzelnen Bremsen der Radgrup- 
pen 2, 3, 28 jeweils mit dem gleichen Bremsdruck angesteu- 40 
ert, 

[0042] Fig. 7 zeigt ein weiteres Ausfuhrungsbeispiel fur 
ein sechsachsiges Fahrzeug, bei dem die Achsen der Rad- 
gruppen 2, 3 und 28 kinematisch gekoppelt sind. Im Gegen- 
satz zu Fig. 6 sind hier nur zwei Kanale 20, 22 vorgesehen. 45 
Der Kanal 20 steuert die Bremseinheiten 32 und 34 der Rad- 
gruppen 2 bzw. 28, und der Kanal 22 steuert die Bremsein- 
heiten 33 bzw. 35 der Radgruppen 3 bzw. 28. Dem ersten 
Kanal 20 sind die Raddrehzahlsensoren 38, 39 der Achsen 6 
bzw. 36 zugeordnet. Zusatzlich dazu kann dem Kanal 20 ein 50 
Raddrehzahlsensor 40 der Achse 7 zugeordnet sein. Dem 
Kanal 20 sind dann zwei Raddrehzahlsensoren der Fahr- 
zeugeinheit 26 und ein Raddrehzahlsensor der Fahrzeugein- 
heit 27 zugeordnet. 

[0043] Analog dazu ist dem zweiten Kanal 22 der Rad- 55 
drehzahlsensor 41 der Achse 37, der Raddrehzahlsensor 42 
der Achse 5 und optional der Raddrehzahlsensor 43 der 
Achse 4 zugeordnet. Der Kanal 22 wertet somit zwei Rad- 
drehzahlsignale der Fahrzeugeinheit 27 und ein Raddreh- 
zahlsignal der Fahrzeugeinheit 26 aus. 60 
[0044] Fig. 8 zeigt ein weiteres Ausfuhrungsbeispiel fur 
ein sechsachsiges Fahrzeug. Bei diesem Ausfuhrungsbei- 
spiel sind die beiden Achsen 4, 6 der Radgruppe 2 und die 
Achsen 5, 7 der Radgruppe 3 jeweils kinematisch miteinan- 
der gekoppelt. Die Achsen 36, 37 der mittleren Radgruppe 65 
28 hingegen sind kinematisch nicht gekoppelt Dementspre- 
chend konnen die zugeordneten Bremseinheiten 34, 35 der 
Achsen 36, 37 mit unterschiedlichen Bremsdrucken ange- 
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steuert werden. Die Bremseinheit 34 wird zusammen mit 
der Bremseinheit 32 der Radgruppe 2 durch den ersten Ka- 
nal 20 angesteuert, und die Bremseinheiten 33, 35 werden 
durch den zweiten Kanal 22 angesteuert. Dem Kanal 20 ist 
hier ein Raddrehzahlsensor 38 der Radgruppe 2 und der 
Drehzahlsensor 39 der Achse 36 zugeordnet. Optional kann 
dem Kanal 20 der Raddrehzahlsensor 40 der Achse 37 zuge- 
ordnet sein. Analog dazu sind dem zweiten Kanal 22 ein 
Raddrehzahlsensor 40 der Radgruppe 3, ein Raddrehzahl- 
sensor 41 der Achse 37 und optional ein Raddrehzahlsensor 
42 der Achse 36 zugeordnet. 

[0045] Bei dem in Fig. 8 gezeigten Ausfuhrungsbeispiel 
sind somit zwei kinematisch entkoppelte und vier jeweils 
paarweise kinematisch gekoppelte Achsen vorgesehen, wo- 
bei die Bremsen der mittleren Radgruppe 28 mit unter- 
schiedlichen Bremsdrucken beaufschlagbar sind. 
[0046] Fig. 9 zeigt ein achtachsiges Fahrzeug, das aus drei 
Fahrzeugeinheiten 51-53 besteht und vier Radgruppen 
54-57 aufweist Jede der Radgruppen besteht aus zwei Ach- 
sen, die jeweils kinematisch miteinander gekoppelt sind. 
Ferner ist jeder Radgruppe 54-57 jeweils mindestens ein 
Raddrehzahlsensor 38-41 zugeordnet. An den Radgruppen 
55, 56 kann optional jeweils ein zweiter Raddrehzahlsensor 
42, 43 vorgesehen sein. Dem ersten Kanal 20 sind hier die 
Raddrehzahlsensoren 38, 39, 43 und dem zweiten Kanal 22 
die Raddrehzahlsensoren 40, 41 und 42 zugeordnet. Die 
Bremsen der Radgruppen 54-^57 bilden jeweils eine Brems- 
einheit 58-61. Die Bremseinheiten 58, 59 werden vom er- 
sten Kanal 20 und die Bremseinheiten 60, 61 vom zweiten 
Kanal 22 angesteuert. 

[0047] Fig. 10 zeigt ein Ausfuhrungsbeispiel eines Zug- 
fahrzeugs 62, das vier Achsen 4-7 aufweist, die kinematisch 
uber eine Schubstange 63 gekoppelt sind. Den beiden Ach- 
sen 4, 5 ist ein Raddrehzahlsensor 8 eines ersten Kanals 20 
und den Achsen 6, 7 ein Raddrehzahlsensor 9 eines zweiten 
Kanals 22 zugeordnet. Der Kanal 20 steuert die Bremsen der 
Achsen 4, 5 und der Kanal 22 entsprechend die Bremsen der 
Achsen 6, 7. 

Patentanspriiche 

1. Bremsanlage fur mit einer ABS-Anlage bzw. einer 
Gleitschutzanlage ausgeriistete Fahrzeuge, mit 
Raddrehzahlsensoren (8-11) zur Sensierung von Rad- 
drehzahlsignalen und 

einer Recheneinrichtung (12), die mindestens zwei Ka- 
nale (20, 22; 48-50) aufweist, zur separaten Berech- 
nung von mindestens zwei der tatsachlichen Fahrzeug- 
geschwindigkeit angenaherten Referenzgeschwindig- 
keiten (V^, V rcG ) aus Raddrehzahlsignalen und zur 
Erzeugung von auf den Referenzgeschwindigkeiten 
(Vrcfi. Vrefc) basierenden Steuersignalen fur Blockier- 
schutzventile, wobei einem ersten Kanal (20) fur die 
Referenzgeschwindigkeitsberechnung ein erster Teil 
(8, 9) der Raddrehzahlsensoren sowie ein erster Teil 
der Blockierschutzventile zugeordnet ist und einem 
zweiten Kanal (22) fur die Referenzgeschwindigkeits- 
berechnung ein zweiter Teil (10, 11) der Raddrehzahl- 
sensoren sowie ein zweiter Teil der Blockierschutzven- 
tile zugeordnet ist. 

2. Bremsanlage nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB jedem der Kanale (20, 22; 48-50) jeweils 
mindestens ein Raddrehzahlsensor (8-11; 38-47) einer 
Vorderachse (4, 6) und einer Hinterachse (5, 7, 36, 37) 
zugeordnet ist. 

3. Bremsanlage nach einem der Anspriiche 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Recheneinrichtung 
(12) eine Kontrolleinrichtung (13) aufweist zur Plausi- 
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bilitatspriifting der von den Raddrehzahlsensoren 
(8-U) gelieferteo Raddrebzahlsignale. 

4. Bremsanlage nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB jedem der beiden Kanale 
(20, 22) mindestens drei Raddrehzahlsensoren (8, 10, 5 
11; 9, 24, 25) zugeordnet sind, wobei die Raddrehzahl- 
sensoren eines Kanals jeweils unterschiedlichen Ach- 
sen (4-7) zugeordnet sind. (Fig. 4) 

5. Bremsanlage nach einem der Anspriich 1 bis 4, wo- 
bei das Fahrzeug zwei Achsgruppen mit jeweils zwei io 
Achsen aurweist, dadurch gekennzeichnet, daB jedem 
der beiden Kanale (20, 22) jeweils mindestens zwei 
Raddrehzahlsensoren (8-11) der einen Achsgruppe (2) 
und mindestens ein Raddrehzahlsensor der anderen 
Achsgruppe (3) zugeordnet ist. (Fig. 4) 15 

6. Bremsanlage nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Fahrzeug aus zwei mit- 
einander gekoppelten Fahrzeugeinheiten (26, 27) be- 
steht und eine vordere, eine mittlere und eine hintere 
Achsgruppe (2, 3, 28) mit jeweils zwei Achsen (4-7, 20 
36, 37) vorgesehen ist und daB die Recheneinrichtung 
(12) genau zwei Kanale (20, 22) aurweist, wobei jedem 
Kanal (20, 22) drei Raddrehzahlsensoren zugeordnet 
sind, von denen zwei Raddrehzahlsensoren (38, 39) der 
vorderen bzw. hinteren Achsgruppe (2; 3) und der 25 
dritte Raddrehzahlsensor (40) der mittleren Achs- 
gruppe (28) zugeordnet sind. (Fig. 5) 

7. Bremsanlage nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, 

daB das Fahrzeug aus zwei miteinander gekoppelten 30 
Fahrzeugeinheiten (26, 27) besteht und eine vordere, 
eine mittlere und eine hintere Achsgruppe (2, 3, 28) mit 
jeweils zwei Achsen (4-7, 36, 37) aurweist, dadurch 
gekennzeichnet, 

daB die Recheneinrichtung (12) drei Kanale (48-50) 35 
aurweist, wobei jedem Kanal (48-50) mindestens zwei 
Raddrehzahlsensoren (38-47) zugeordnet sind, wobei 
die Raddrehzahlsensoren (38-47) eines Kanals 
(48-50) jeweils unterschiedlichen Achsgruppen (2, 3, 
28) zugeordnet sind. (Fig. 6) 40 

8. Bremsanlage nach einem der Anspriiche 1 bis 3, 
wobei das Fahrzeug aus drei miteinander gekoppelten 
Fahrzeugeinheiten (51-53) besteht und insgesamt vier 
Achsgruppen (54- 57) mit jeweils zwei Achsen auf- 
weist, dadurch gekennzeichnet, daB die Recheneinrich- 45 
tung (12) zwei Kanale (20, 22) aurweist, wobei jedem 
Kanal (20, 22) mindestens zwei Raddrehzahlsensoren 
zugeordnet sind, die jeweils unterschiedlichen Achs- 
gruppen (54-57) derselben Fahrzeugeinheit (51-53) 
zugeordnet sind. (Fig. 9) 50 

9. Bremsanlage nach einem der Anspriiche 1 oder 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Fahrzeug ein Schie- 
nenzugfahrzeug mit mindestens vier kinematisch mit- 
einander gekoppelten Achsen ist, wobei den Bremsen 
von jeweils zwei Achsen ein separater Kanal zugeord- 55 
net ist. 

10. Bremsanlage nach einem der Anspriiche 1 oder 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Fahrzeug ein Zwei- 
rad (17) ist, wobei an jedem Rad (18, 19) zwei Rad- 
drehzahlsensoren (8-11) vorgesehen sind. 60 
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